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La presente invention se rapporte a des dispositifs pour 
absorber I'energie mecanique produite par des chocs resultant de 
collisions d'objets mouvants tels que des vehicules automobiles, 
L* invention se rapporte de plus a des structures de corps de 
5 vehicules automobiles qui sont adaptees non seulement a supporter 
diverses parties et unites des vehicules a moteur mais egalement 
k absorber I'dnergie m^canique produite par des chocs resultant de 
collisions poiur proteger les occupants du vehicule des blessures. 
Le d^veloppement de la technologie dans le champ de la 

10 production des v^hiciiles automobiles 'a accelere une tendance vers 
des vitesses de conduite de plus en plus elevees des vehicules 
automobiles. La tendance est reflechie par un nombre accru 
d' accidents de trafic et divers moyens d 'absorption de chocs ont 
ainsi ^t^ developpes jusqu'k maintenant, y compris des supports 

15 amortisseurs retractables places a l*avant et/ou a I'arriere des 
corps des vehicules. Tandis que les moyens d' absorption de chocs 
de ce type se sont reveles utiles pour amortir les chocs provenant 
des collisions relativement faibles, ils ne sont pas tout a fait 
acceptables dans le but de proteger les occupants des vehicules 

20 centre des blessures, car les forces d'inertie des vehicules sont 
amorties de fac?on si subite que les occupants du vehicule sont 
soumis h des taux extremement eleves d' acceleration dans le cas de 
collisions plus xmportantes. Pour offrir une protection assviree aux 
occupants du vehicule, quelques vehicules automobiles sont equipe^^ 

25 d'arbres ou de colonnes de direction retractables et/ou de rondelj^s 
f ixees aux tableaux de bord pour proteger des collisions frontales 
et/ou de coussins amortisseurs montes sur 1 e dossier des 

sieges dans les habitacles des vehiciiles pour proteger contre des 
collisions arriere. D*autres moyens de protection connus comportent 

30 des agencements de sacs gonflables utilisant des sacs qui sont 
adapt^s pour s'etendre instantanement entre les occupants du 
vehicule et des parties structurelles relativement dures des 
vehicules automobiles. Tous ces moyens d' absorption des chocs: ne 
sont pas efficaces pour offrir une assurance totale de securite 

35 pour les occupants du vehicule dans le cas de collisions violentes 
des vehicules automobiles telles qu'elles sont rencontrees lorsque 
les vehicules automobiles sont conduits a des vitesses 
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considerablement elevees. La presente invention a pour but de 
creer un dispositif d'amortissement de chocs ameliore, qui est 
adapte pour eliminer las inconvenients communement inherents aux 
moyens de protection selon l*art anterieur tels que ceux decrits 
5 ci-dessuso 

C'est done un objet important de la presente invention de 
creer un dispositif d* absorption de chocs ameliore qui soit 
capable d* absorber I'energie mecanique produite par un choc 
resultant d'une collision d'une ampleur relativement importante. 

10 autre objet important de la presente invention est de 

creer un dispositif d'amortissement des chocs qui soit de construc- 
tion simple et qui, en consequence, soit pret a §tre monte dans un 
espace de travail limite, 

Tandis que le dispositif d'amortissement des chocs selon la 

15 presente invention trouvera des applications extensives dans le 
but d'amortir I'energie mecanique produite par les chocs sxir 
divers corps ou objets mouvants, le dispositif se revfelera utile, 
de fagon type, dans le but d'adoucir les chocs provenant de colli- 
sions de vehicules automobileSo Par consequent, un autre obj.et 

20 important de la presente invention est de creer un dispositif 
d* amortissement des chocs ameliore a utiliser dans im vehicule 
automobile ' pour la protection d»un occupant du vehicule diirant une 
colli si on o 

Comme on I'a deja remarque d»apres la description precedente, 
25 le dispositif d* amort is sement des chocs propose par la presente 
invention, est caracterise, avant tout, par sa simplicite de 
constructiono Le dispositif d*amortissement des chocs selon la 
presente invention peut ainsi etre utilise soit en lui-meme, soit 
en combinaison avec tout element de renforcement tel que des 
30 elements de structure du corps du vehicule. En consequence, un 
autre objet important de la presente invention est de creer une 
structure de vehicule automobile amelioree qui soit adaptee non 
seulement a supporter diverses parties et unites composantes du 
vehiciile automobile mais egalement d» absorber 1» energie mecanique 
35 produite par im choc dO. a une collision du vehicule automobile o 

Ces objets et d'autres encore de la presente invention seront 
remplis par un dispositif d'amortissement des chocs qui comporte. 
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en combiiiaison, \m premier element allonge qui est creux prati- 
quement sur toute sa longueur et qui a au mo ins une partie 
longitudinalement contouree differant, en section transversale, 
de la partie longitudinale restante de 1* element, et un second 
5 element allonge qui a au moins une partie longitudinalement 

contouree qui est regu^ telescopiquement dans le premier element 
allonge avec sa partie contouree longitudinalement centre- 
surface avec la partie contouree longitudiiialement du premier 
Element allong^, Le second Element allonge peut etre creruc 
10 pratiquement sur toute sa longueur, Dans ce cas, au moins un des 
premier et second elements creux allonges est forme en un materiau 
malleable de fagon a etre plastiquement deformable dans sa direc- " 
tion longitudinale lorsque les elements sont forces de se depla- 
cer axialement l*un par rapport a 1' autre par un cIiog mecanique 
exerce sur le dispositif d'amortissement de choc pratiquement dans 
^5 une direction longitudinale de ces elements, et avec une force 
superieure a la limite elastique du materiau malleable* Ou, 
autrement, la partie contouree longitudimlement du second element 
allonge peut etre formee en un materiau suffisamment dur, tandis 
que le premier element allonge peut etre forme dans le materiau 
20 malleable, de sorte que ce dernier puisse se deformer lorsque le 
premier est force, plus prof ondement , dans le dernier element par 
un choc exerce longitudinalement sux le dispositif d* amortissement 
deschocs. ^ 
Si on le desire, chacun des premier et second elements ^ 
25 allonges peut etre forme de deux ou plusieurs parties contourees 
longitudinalement, qui sont espacees les unes des autres longitu- 
dinalement par rapport a 1* element. Les parties contourees 
longitudinalement espacees du premier element allonge sont 
respectivement sijrface centre surface avec celles du second 
element allonge qui est rej.u telescopiquement dans le premier 
element allonge. Les deux parties contourees longitudinalement de 
chacun des elements ont des sections transver sales qui sont 
pratiquement identiques ou differentes les unes des autres. 
Lorsque les parties contourees longitudinalement de chaque element 
allonge ont des sections transversales differentes I'une de 1* autre, 
la partie contouree proche d*une extremite menante ou d^une 
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extremite de 1' element dans ime direction de mouvement relatif 
de 1' element ,devra etre inferieure en section transversale a 
1' autre partie contouree de 1' element. 

Ou, autrement, I'un des premier et second elements allonges 
5 peut avoir deux parties contourees longitudinalement qui sont 
espacees longitudinalement sur 1» element, tandis quel'autre des 
elements a une partie contouree longitudinalement qui est surface 
centre surface avec les deux parties contourees longitudinalement 
du premier element, Dans ce cas, les deux parties contouirees 

10 longitudinalement du premier element peuvent avoir pratiquement 
des sections identiques ou la partie contouree^ pres de 
1' extremite menante de 1* element particulier est inferieure, en 
section transversale, a 1' autre partie contouree de 1* element. 
Tandis que le dispositif d'amortissement das chocs decrit 

15 ci-dessus est suppose etre fait de deux elements allonges, le 

dispositif peut, de plus, comporter un troisieme element allonge 
si on le desire. Bans ce cas, le second element allonge est creiox 
pratiquement sur toute sa longueur et a au moins une partie 
contouree longitudinalement supplementaire, longitudinalement - 

20 espacee de la partie ou des parties contourees longitudinalement 
qui sont surface centre surface avec la partie ou les parties 
contourees longitudinalement du premier element allonge, dans 
lesquelles le premier element est regu telescopiquement . Le 
troisieme element allonge est forme avec au moins uae partie 

25 contouree longitudinalement et est reQU telescopiquement dans le 
second element creux allonge avec sa ou ses parties contourees 
siirface centre surface avec la ou les parties contourees supple- 
mentaires du second element allonge o Tous les elements allonges 
peuvent §tre formes dans le materiau mallealDle, de sorte que tous 

30 soient deformables plastiquement lorsque les elements sont forces 
a se deplacer axialement les uns par rapport aux autres« Ou, 
autrement, les parties contourees longitudinalement des second et 
troisieme elements allonges peuvent etre formees en un materiau 
rigide et, en meme temps, le premier element allonge dans sa tota- 

35 lite et la partie longitudinale restante du second element allonge 
sont formes d'un materiau malleable, de sorte que les premier et 
second elements allonges soient plastiquement deformes lorsque 
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les parties contour^es longitudinalement rigides des second et 
troisifeme ^Idments allonges sont forc^es plus prof ondement dans 
les second et troisieme ^Idments allonges, respectivement, lorsque 
le dispositif d'amortissement descliocsest soumis a un choc dans 
5 sa direction longitudinale. 

La partie ou les parties contourees longitudinalement de 
chaque ^Idment allonge peuvent etre agrandies ou reduites en 
section transversale par rapport a la partie longitudinale 
restante de l'^l^ment» Lorsque les deux ou trois elements allonges 

10 sont relies telescopiquement les ims par rapport aux autres par 'les 
parties dlargies longitudinalement, alors, la ou les parties 
longitudinale s restantes du ou des elements allonges recevant 
telescopiquement 1* element oU les elements voisins longitudinalement, 
se d^tendra en section transversale tandis que 1* element ou les 

-| 5 Elements reQus sont plus prof ondement enf onces dans le premier 
element. Si, inversement, les elements allonges sont formes avec 
des parties reduites longitudinalement, alors, la partie ou les 
parties restantes de 1* element ou des elements allonges telesco- 
piquement roQus dans 1* element ou les elements voisins longitu- 

20 dinalement sera ecrasee tandis que 1' element ou les elements 

recevant le dernier element sont forces pour se deplacer axiale- 
ment sur le premier element. 

Le dispositif d* amort is sement des chocs de l*une qnakrzigue des 
ocEBtrajticns decrites ci-dessus est adapte poior absorber I'energie 

25 mecanique du choc sur le dispositif en provoquant la deformation ^jj^ 
plastique de 1* element ou des elements allonges si et lorsque la 
force du choc est superieixre a la limit e elastique du materiau ou 
des materiaux formant 1' element ou les elements allonges*, Si, par 
consequent, la force de choc exercee sur le dispositif d'amortis- 

30 sement des chocs est inferieure a la limite elastique 'de 1' element 
ou des elements allonges, le dispositif reste iaefficace, de sorte 
que, lorsque le dispositif est iricorpore comme agencement de secu- 
rity dans tm vehicule automobile, 1' occupant du vehicule ne sera 
pas protege dans le cas ou le vehicule automobile est I'objet 

35 d*une collision d'une relativement faible importance. Si un 

materiau ayant une elasticite inferieure est utilise pour eviter 
cet inconvenient, alors le dispositif d' amort is sement des chocs 
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sera efficace en reponse a una collision relativement legere qui 
ne mettra pas 1* occupant du vehicule en danger. Etant domie que, 
de plus, le dispositif d* amort is sement des chocs de la construc- 
tion decrite ci-dessus est irreparable une fois qu'il a fonctionne, 
5 il est important que le dispositif soit maintenu intact avant 
qu*il soit soumis a un choc d'une importance qui mettra 
serieusement en danger 1' occupant du vehictile. Dh compromis utile 
entre ces necessites contradictoires, sera obtenu dans une 
combinaison d'un moyen formant amortissement d® chocs irreparable 

''O sensible a tin choc pouvant fournir un danger serieux pour 1' occu- 
pant du vehicule, et un moyen d' amortissement des chocs reparable 
pouvant etre remis en etant, sensible a un choc relativement 
leger, De fa^on a diminuer la necessite d*espace pour monter une 
telle combinaison dans vine position de travail, et a simpli&er ou 

''5 mSme a dispenser d'une liaison mecanique reliant les deux moyens, 
il est desirable que les deux moyens soient integres de fagson 
compacte et organique en une sexHe unitd, qui soit capable de 
repondre a elle sisule a un choc resultant, par exemple, d'une 
collision du vehicule automobile. 

20 Selon la presente invention, ces necessites sont remplies 

dans un dispositif d* amortissement des chocs qui comporte, en 
combinaison un element creux allonge en un materiau malleable, 
et, en general, un moyen allonge, contrac table longitudinalement , 
aligne axialement et partiellement en contact surface centre 

25 surface avec 1* element creux, le moyen contractable etant axiale- 
ment contracte lorsqu'il est soumis a un choc dans une direction 
longitudinale et avec une force inferieure a une valeur prede- 
terminee, et il peut s'etendre a sa longueur initiale lorsqu'il 
est libere de la force ; il est non seulement axialement contracte 

30 mais longitudinalement enfonce dans 1 ' element creux pour deformer 
plastiquement 1' element creux par 1* engagement surface contre 
surface avec cet element creux, lorsqu'il est soumis a un choc 
dans une direction longitudinale et avec une force superieure a la 
valeur predeterminee, Le moyen contractable peut comporter uxi 

35 cylindre creux ayant une extremite menante fermee en engagement 
surface contre siorface avec 1' element creux, un piston qui se 
deplace axialement dans le cylindre creux, un moyen de sollicitatLon 
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pour forcer le piston a s* eloigner de la partie d' extremite 
menante du cylindre, at una tige de piston reliee au piston et 
faisant longitudinalement saillie vers I'exterieur du cylindre 
creux, au loin de la partie d' extremite menante du cylindre, 
5 ainsi, la tige de piston est f orcee <fe se deplacer axialement 
vers 1» inter ieur du le cylindre, avec le piston se deplagant 
en consequence longitudinalement dans le cylindre contre une force 
opposee du moyen de sollicitation lorsqu'il est soumis a un choc 
avec une force inferieure a la valeur pr ed et ermine e* 1* element 

10 creux allonge et le cylindre creux peuvent avoir d^s configura- 
tions qui sont essentiellement semblables a celles des premier ^ 
et second elements allonges, respectivement, du dispositif " 
d 'amort is sement des chocs de la construction anterieurement 
decrite. En d'autres termes, 1' element creux et le cylindre creux 

15 peuvent avoir au moijas une partie contouree longitudinalement 

differente, par sa section transversale, de la partie restante. 
Le cylindre creux est. regju teles copiquement dans le premier 
element allonge avec sa partie contouree longitudinalement en 
engagement surface contre ' surface avec la partie contouree 

20 longitudinalement de 1' element creux. II est visible que les 

configurations particulieres de 1* element creux et du cylindre 
creux decrits ci-dessus peuvent etre modifiees de diverses 
manieres, de fagon semblable au dispositif d' amort is sement des 
chocs comportant les deus ou trois elements allonges anterieure- M 

25 ment decrit. . Ou, autrement, 1' element creux peut avoir une 

parol d' extremite fermee qui est tournee longitudinalement vers 
I'interieur dans une partie s'etendant longitudinalement de 
1* element creux et qui est pratiquement transversale a la direction 
longitudinale de 1' element creux. la parol extreme de 1' element 

30 creux ainsi configure a sa face exteme en engagement surface 

contre surface avec la partie d' extremite menante de sorte que, 
lorsque le cylindre creux du moyen contrac table est soumis a une 
force superieure a la valeur predetezminee, alors, la paroi 
extreme est forcee par le cylindre creux a se deplacer vers une 

55 extremite opposee de 1' element creux qui est, en consequence, 

plastiquement deforme et tourne longitudinalement vers I'exterieur 
en direction de 1' extremite opposee de 1' element creux, ainsi. 
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I'energie du choc sur le dispositif d' amort issement est absorbee 
d'abord en forgant le -piston et la tige de piston a s'enfoncer 
dans le cylindre creux et ensuite en provoquant la deformation 
plastique de 1' element creux. 
5 Comme on I'a mentionne auparavant, le dispositif d'amortis- 

s ement des chocs decrit ici est particulierement utile comme 
agencement de securite de vehicules automobiles. Dans le cas ou 
le dispositif d 'amortissement des chocs selon la presente invention 
est utilise comme agencement de securite d'un vehicule automobile, 

10 ce dispositif doit etre relie par une extremite longitudiaale -a 
\m element transversal rigide et stationnaire de la structure du 
corps du vehicule tel que, par exemple, un tableau de bord, et par 
son autre extremite a un element transversal approprie a I'avant 
ou a I'arriere tel qu'un pare-chocs avant ou arriere ou tout element 

15 y ^s"* relie. Pour offrir un effet d' amortissement supplemen- 

taire et pour empecher les parties composantes du dispositif 
d» amortissement des chocs d ' etre tordues lorsqu'elles sont soxmises 
a une toxce de canpression longitudinale, au mo ins un element 
creux allonge extensible peut etre prevu, . enf ermant au moins une 

20 partie longitudinale du dispositif d ' amort iss ement o L» element 
creux extensible est longitudinalement extensible depuis son 
extremite menante dirigee vers 1' extremite la plus avant ou la 
plus arriere de la 'structure du vehicule lorsqu'il est soumis a un 
choc dans sa direction longitudinale avec une force superieure a 

25 une limite elastique d'un materiau formant 1' element extensible. 

Dans ce cas, 1' element creux extensible peut s»etendre pratiquement 
BUT toute la longueur de la combinaison des elements allonges ou 
de 1' element et du cylindre creux, de sorte que la force du choc 
soit partiellement absorbee dans la contraction longitudinale de 

30 1' element creux extensible, et partiellement dans la deformation 

longitudinale de 1' element ou des elements allonges ou de 1' element 
creux. 

Le dispositif d' amortissement deschocEde I'une des construc- 
tions decrites ci-dessus peut etre utilise en lui-meme ou avec des 
35 modifications appropriees, comme un element s tructurel du corps du 
vehicule, non seulement adoucissant un choc sur le corps du vehi- 
cule mais supportant quelques pieces et unites de f onctionnement, 
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par exemple du moteur et du. syst^me de transmission de puissance • 
Dans le cas ou le dispositif d'amortissement d^ chocs est ainsi 
utilise comme Element . structurel du corps du vebicule, il est 
preferable qu'une combinaison de deux, quatre ou m^me plus de 
5 tels dispositifs soit combinee avec le meme nombre d* elements 

allonges creux extensibles de la natiire decrite ci-dessus. Dans ce 
cas, la structure du corps du v^hicule comportant de nombreux 
dispositifs d^amortissement deschocspeut etre construite de f a^on a 
avoir une section adaptee pour etre extensible lorsqu'elle est 

-I0 soumise a un choc dans une direction de I'avant a I'arriere de la 
structure du corps du vehicule ,et 1' autre section qui est prati- 
quement rigide centre le choc, Dans ce but, la section extensible 
de la structure de corps comporte 1' element o^ies elements allonges 
qui sont regus telescopiquement et retractables de 1' element cre^ix 

{5 allonge fix^ sur 1* element rigide stationnaire du corps du vehicule, 
ou le moyen retractable de la forme de construction mentionnee 
auparavant faisant au moins partie de la section retractable et de 
1' element creux allonge, 

L' invention sera mieux comprise et d'autres buts, caracte- 

20 ristiques, details et avantages de celle-ci apparaitront au cours 
de la description explicative qui va suivre en se reportant aux 
dessias schdmatiques annexes donnes uniquement a titre d'exemple 
illustrant divers modes de realisation de 1' invention et dans 
lesquels : 

25 - la figure la est une vue en section longitudinale 

illustrant un mode de realisation prefere du dispositif d'amortissie- 
ment des chocs selon la presente invention, le. dispositif etant 
illustre en condition de non f onctionnement ; 

- la figure 1b est une vue semblable a celle de la figure la 
mais elle illustre le dispositif d * amort is sement des chocs en 

3 0 condition totsilement contractee en reponse a un choc qui a ete 
exerce sur lui; 

- la figure 2 est une vue en section longitudinale illustrant 
une modification du dispositif d* amort is sement des chocs illustre 
sur les figures 1a et 1b; 

35 - la figure 3a est une vue en section longitudinale illustrant 

un autre mode de realisation prefere du dispositif d' amort is sement 
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des chocs selon la presente invention; 

- la figure 3"b est une vue semblable a la figure 3a mais elle 
illustre le dispositif d' amort issement des chocs en condition 
totalement contractee; 

5 " 1^ figure 4 est une vue en section longitudinale illustrant 

une modification du dispositif d» amort issement des chocs illustre 
sur les figures 5a et 3b; 

- la figure 5 est une vue en section longitudinale fragmen- 
taire illustrant encore un autre mode de realisation pre fere du 

10 dispositif d * amortissement d es chocs selon la presente invention; 

- la figure 6 est une vue en section longitudinale fragmen- 
taire illustrant une modification du dispositif d'amortissement 
des chocs illustre sur la figure 5; 

- la figure 7 est une vue en section longitudinale fragmen- 
15 taire illustrant une autre modification du dispositif d'amortis- 

sement des chocs illustre sur la figure 5; 

- la figure 8 est \me vue en section longitudinale fragmen- 
taire illustrant encore un autre mode de realisation prefere du 
dispositif d'amortissement des chocs selon la presente invention; 

20 - la figure 9a est une vue en section longitudinale fragmen- 

taire illustrant encore un autre mode de realisation prefere du 
dispositif d'amortissement des chocs selon 'la presente invention, 
le dispositif etant illustre en condition de non f onctionnement ; 

- la figure 9^ est xme vue semblable a celle de la figure 9a, 
25 mais elle illustre le dispositif d'amortissement des chocs en 

condition totalement contractee; 

- la figure 10 est une vue en section longitudinale illustrant 
une modification du dispositif d'amortissement des chocs de la 
construction illustr^e sur les figures 9a et 9b; 

30 - la figure 11 est une vue en section longitudinale fragmen- 

taire illustrant xm autre mode de realisation prefere du dispositif 
d^amortissement des chocs selon la presente invention; 

- la figure 12 est une vue en section longitudinale illustrant 
une modification du dispositif d» amort is sement des chocs illustre 

35 sur la figure 11; 

- la figure 13 est une vue en section longitudinale fragmen- 
taire illustrant un autre mode de realisation prefere du dispositif 
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d» amort is sement des chocs selon la presente invention; 

- la figure 14 est une vue en section longitudinale illiis- 
trant une modification du dispositif d'amortissement des chocs 
illustre sxir la figure 15; 

- la figure 15a est une vue d'une extremite laterale illus- 
trant partiellement en section un autre mode de realisation 
prefere du dispositif d'amortissement des chocs selon la presente 
invention; 

- la figure 15b est une vue semblable a la figure 15a mais 
illustrant le dispositif d'amortissement des chocs en condition 
partiellement contractee; 

- la figure 15c est une vue egalement semblable a la figure 
15a mais illustrant maintenant le dispositif d'amortissement des 
chocs en position totalement contractee; 

- la figiire 16a est une vue en section longitudinale illus- 
trant une structure de corps de vehicule automobile utilisant les 
dispositif s d'amortissement des chocs selon la presente invention 

- la figure 16b est une vue en section transversale faite 
suivant une ligne B-B de la figure 16a; 

- la figure 16c est une vue semblable a la figure 16a mais 
elle illustre Isl structure du corps du vehicizle qui est en 
condition partiellement contractee; 

- la figure 16d est ime vue egalement semblable a la figure 
16a mais elle illustre maintenant la structure du corps du 
vehicule qui est en condition totalement contractee; 

- la figure 17a est ime vue en section longitudinale 
illustrant une autre forme de structure de corps du vehicule 
utilisant les dispositifs d'amortissement des chocs selon la 
presente invention; 

- la figure 17b est une vue en perspective de la structure 
de corps de vehicule illustr^ sur la figure 17a; 

- la figure 17c est une vue en section transversale faite 
suivant les lignes C-C des figures 17a et 17b; 

- la figure 17d est egalement une vae en section transver- 
sale faite suivant les lignes D-D des figures 17a et 17b; 

- la figure 17e est une vue semblable a la figure 17a mais 
elle illustre la structure du corps de vehicxile qui est en 
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condition parti ellement contractee; 

- la figure 17f est une vue egalement sembiable a la 
figiire 17a mais illustrant maintenant la structure du corps du 
vehicule qui est en condition totalement contractee; 

5 - la figure 18a est une vue en section longitudinale illus- 

trant encore une autre forme d'une structure de corps de vehicule 
automobile utilisant les dispositifs d^amortissement d© choc s 
selon la presente invention; 

- la figure 18b est une vue sembiable a la figure 18a mais 
10 elle illustre la structure de corps de vehicule qui est en condi- 
tion partiellement contractee; 

- la figure 18c est une vue egalement sembiable a la figure 
18a mais elle illustre maintenant la structure de corps de vehi- 
cule en condition totaiement contractee; 

15 - la figure 1 9a est une vue en section longitudinale illus- 

trant une autre forme d'une structure de corps de vehicule auto- 
mobile utilisant les dispositifs d ' ajnortissement de chocs selon 
la presente invention; 

- la figure 19b est ime vue sembiable a la. figure 19a mais 
20 elle illustre la structure du corps du vehicxile en condition 

partiellement. contracte'e; 

- la figure 19c est egalement sembiable a la figure 19a mais 
elle illustre la structure du corps du vehicule en condition 
totalement contractee; et 

25 - 1^ figure 20 est une vue en section longitudinale illus- 

trant encore une autre forme de la structure du corps du vehicule 
automobile utilisant les dispositifs d » amortissement des chocs 
se.lon la presente invention.- 

On se referera maintenant aux dessins- et d'abord a la figure 

30 1a qui illustre un premier mode de realisation prefere du disposi- 
tif d'amortissement des chocs selon la presente inventiono Le 
dispositif d' amort is sement des chocs comporte un premier element 
tubulaire allonge 30 ayant une partie extreme elargie 31 et un 
second element tubulaire allonge 32 ayant une partie extreme 

35 elargie 33 o La partie extreme elargie 31 du premier element 
tubulaire allonge 30 revolt la partie extreme elargie 33 du 
second element tubulaire allonge 32^ de sorte que ce dernier est 


73 14458 


13 


2131044 


t^lescopiq.uemenl; relie au premier pax un engagement svirface contra 
surface entre les parties extremes elargies 31 et 53. le premier 
Element tubxilaire allonge 30 est relie de fagon rigide h son 
extr^mite opposee a la partie extreme elargie 31 a un Element 
rigide stationnaire approprie ou structure 34- ^ tandis que le 
second Element tubulaire allonge 32 supporte un element recevant 
les cliocs ou structure 35 ^ son extremite opposee a la partie 
extreme elargie 33* Dans le cas ou le dispositif d'ainortissement 
des chocs est utilise comme agencement de securite pour im vehicule 
automobile comme mentionne auparavant, 1* element rigide stationnaire 
ou structure 34 peut etre tout element transversal du corps de 
vehiciole et 1' Element recevant les chocs ou structure 35 peut et:^ 
un pare-choGS avant ou arriere. 

Les premier et second elements allonges tuhulaires 30 et 32, 
respectivement, sont formes en un materiau approprie malleable ou 
ductile tel que de 1» aluminium, du cuivre ou du fer ou une matiere 
plastique ductile • 

Ainsi, lorsque le dispositif d* amort is sement des chocs de 
la construction decrite ci-dessus est soumis, par son element 
recevant les chocs 35 a un choc resultant, par exemple, d'une 
collision subie par le vehicixle automobile, le se.cond element 
tubulaire allonge 32 sera longitudinalement enfonce dans le 
premier element tubulaire allonge 30 de sorte que la partie 
longitudinale du premier element tubulaire allonge 30 faisant 
corps avec la partie extreme elargie 31 soit forc^ de se detendre ^ 
par la partie extreme elargie 33 du second element tubvaaire 
allonge 32 si la force exercee sur 1» element 30 est superieure a 
la limite elastique du materiau dont il est forme, le second ele- 
ment tubulaire 32 s^arretera a mi-chemin du premier element 
tubulaire 30 si la force du choc slit 1* element recevant les chocs 
35 est amortoeavant que le second element tubulaire 32 n'atteigne 
1' extremite du premier element tubiilaire 30 pres de 1' element 
stationnaire 34- Ou, autrement, le second element tubulaire 32 
sera deplace vers 1» extremite du premier element tubulaire 30 pres 
de 1' element stationnaire 34, de sorte que le premier element 
tubulaire 30 se detende sur toute sa longueur, comme on peut le 
voir sur la figure 1b. I'energie mecanique du choc exercee sur 
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I'element recevant leschocs55 est, de cette fa^on, absorbee en 
provoquant la deformation plastique du premier element tubulaire 
30 o La possibilite d' absorption d'energie du dispositif d'amortis- 
sement des chocs de la construction decrite ci-dessus peut gtre 
5 imposee par le choix de la forme, des epaisseurs de parol, des 
coefficients de frottement et autres proprietes mecaniques des 
elements formant le dispositif. 

Pour faciliter le mouvement longitudinal du second element 
tubialaire 32 dans le premier element tubulaire 30, leurs parties 

10 extremes elargies 31 et 33 peuvent etre effilees dans la direction 
du mouvement du premier element, c'est-a-dire vers 1' extremite du 
dernier element oppose e a la partie extreme elargie 31 , comme on 
peut le voir sur les figures 1a et 1b. Si on le desire, de plus, 
la partie extreme elargie 31 du premier element tubulaire 30 peut 

15 avoir une extension lorigitudinale 36 qui est matee de fagon 

etanche sur une surface peripherique exteme de la partie de tige 
du second element tubulaire 32. faisant corps avec la partie 
extreme elargie 33 et/ou la partie extreme elargie 33 du second 
element tubulaire 32 peut avoir une extension longitudinale 37 

20 qui est matee de fagon etanche sur une surface peripherique interne 
de la partie de tige du premier element tubtilaire 30 faisant corps 
avec la partie extreme elargie 31 , comme on peut le voir sur la 
figure 2. G-race a 1* extension 36 et/ou 1^ extension 37, les elements 
tubulaires 30 et 32 ne peuvent etre deconnectes I'lm de 1' autre 

25 lorsqu'ils sont forces de s'ecarter longitudinal ement I'un de 

1* autre, comme dans le cas oti le vehicule automobile est remorque 
par le pare-chocfe. Les extensions longitudinales 36 et 37 s erven t 
de plus a assurer 1' engagement surface centre surface entre les 
parties extremes elargies 31 et 33 et, en consequence, ajoutent 

30 a la resistance des parties particxilieres contre des contraintes 

de flexion de sorte que les elements tubulaires 30 et 32 support e- 
ront une force qui leur sera appliquee en direction transversale, 

Eien que, dans le mode de realisation decrit ci-dessus, le 
premier element tubulaire allonge 30 etait suppose etre relie a 

35 1' element statiomaaire rigide ou structure 34, et que le second 

element tubulaire allonge 32 etait relie a 1' element recevant les 
chocs ou structiare 35, de sorte que le second element tubulaire 
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avance dans le premier element tubulaire qui est maintenu en place, 
cela a ete indique a titre d'exemple et ainsx les elements 30 et 
32 peuvent etre relies de fagon inverse aux elements ou structures 
34 et 35 si on le desire, un exemple d'un tel agencement etant 
5 illustre sur les figures 3a et 3^- En se reportant a la figure 3a, 
le premier element tubulaire allonge 30 supporte 1' element recevant 
leschocsou structure 35 a son extr emit e opposee a la partie extreme 
allongee 31 , tandis que le second element tubulaire allonge 32 est 
relie telescopiquement a 1' element 30 avec sa partie extreme 

^ 0 elargie 33 regue dans la partie extreme 31 et est relie a 

1' element stationnaire rigide ou structi^re 34 par son extremite 
opposee a la partie extreme elargie 33- Lorsque 1' element recevant^ 
l9B chocs ou structure 35 qui peut etre le pare-choc3S d'un vehicule 
automobile, est soxamis a un choc, le premier element tubulaire 

15 allonge 30 est force vers 1' element stationnaire rigide ou struc- 
ture 34 et, si la force du choc est superieure a la limite elas- 
tique du materiau formant le premier element tubiilaire 30, alors, 
le premier element tubulaire 30 sera deplace longitudirialement sur 
la partL e extreme elargie 33 du second element tubulaire 32 qui est 

20 fixe sur 1' element stationnaire ou structure 34- le premier ele- 
ment tubulaire 30 est, par consequent, detendu ou deform^ 
plastiquement sur sa longueur faisant corps avec la partie extreme 
Elargie 31 > comme on peut le voir sur la figure 3b. II est visible 
que le mouvement du premier element tubiilaire 30 se terminera a 

25 mi-chemin du second element tubulaire 32 si la force du choc a ete 
absorbee dans la deformation plastique du premier element tubulaire 
30 avant que cet element n'atteigne 1' extremite du. second element 
tubulaire 32 opposee a la partie extrele elargie 33c 

De fa?on semblable au mode de realisation illustre sur la 

50 figure 2, le dispositif d 'amort is sement des chocs de la construc- 
tion illustree sur les figirres 3a et 3b peut etre modifie de sorte 
que la partie extreme elargie 31 du premier element tubulaire 30 
puisse avoir une extension longitudinale 36 matee de fagon etanche 
sur une surface peripherique externe de la partie de tige du 

35 second element tubulaire 32 faisant corps avec la partie extreme 
elargie 33 et/ou la partie extreme elargie 33 du second element 
tubulaire 32 peut avoir une extension longitudinale 37 qui est 
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matee de faQon etanche sur une surface peripherique interne de la 
partie de tige du second element tubulaire 32 faisant corps avec 
la partie extreme elargie 33, comme on peut le voir sxor la figixre 
4o Les premier et second elements tu"bulaires 30 et 32, respecti- 
5 vement, ne peuvent ainsi pas etre deconnectes I'un de 1' autre, 

meme si ils sont ecartes longitudinalement I'un de 1 ' autre, et ils 
sont rendus plus resistants aux contraintes de flexion appliquees 
transversalement, comme on l^a mentionne auparavant. 

Bien que les modes de realisation decrits jusqu*a maintenant 
10 comportent des elements tubulaires allonges relies ensemble par 
une partie extreme elargie formee sur chacun des elements, c es 
elements peuvent etre relies l^un a 1' autre par deux ou meme 
plusieurs parties elargies formees sur chacun des elements, la 
figure 5 illustre un mode de realisation dans lequel les elements 
15 tubxzlaires allonges sont relies ensemble par deux parties elargies 
formees sur chacun des elements • En se reportant a la figure 5, le 
premier element tubulaire allonge 30 a des parties elargies 
espacees longitudinalement 31 et 31', tandis que le second element 
tubulaire allonge 32 a des parties elargies espacees longitudinale- 
20 lae^it 33 et 33' qui sont re9ues de fagon ajustee par ua engagement 
surface centre surface dans les parties elargies 31 et 31', 
respectivement, du premier element tubiilaire allonge 30. Tandis 
que chacun des premier et second elements tubulaires allonges 30 
et 32, respectivement, comporte deux parties elargies, eevCL 
le second element tubulaire allonge 32 peut etre muni des deux 
parties elargies espacees longitudinalement 33 et 33 » de sorte 
qu'une partie elargie 31 formee sur le premier element tubulaire 
allonge 30 regoive sur sa surface peripherique interne les deux 
parties elargies 33 et 33', comme illustre sur la figure 6<, Les 
30 parties elargies 33 et 33' du second element tubulaire allonge 32 
sont vues, sur cette figure comme ayant des sections transversales 
pratiquement identiqueSo Si on le desire, cependant, la partie 
elargie 33 plus eloignee que la partie elargie 33' de I'extremite 
du second element tubulaire allonge 32 peut etre de section 
35 trans vers ale plus grand e que la partie elargie 33', de sorte que 
la partie elargie 31 du premier element tubulaire allonge 30 
s » elargie vers son extremite, comme on peut le voir sur la figure 
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7. Dans ce cas, le premier element tubulaire allonge 30 est 
d'abord detendu par la partie elargie la plus etroite 33* du 
second 62.6mexrt tubulaire allonge 32 et ensuite par la partie 
elargie la plus grande 33 de 1' element tubulaire 32 tandis que le 
5 premier element tubulaire 30 est enfonce plus profondement dans le 
second Element tubulaire. 32 par un choc exerce longitudinal ement 
sur 1' Element ou les elements tubulaires. La plus petite partie 
Elargie 33' servira ainsi a faciliter la def CKina tion plastique 
du premier Element tubulaire 30 par la plus grande partie elargie 

10 33. . 

Dans le cas ou les premier et second elements tubulaires 
allonges de l*une des constructions decrites jusqu'a maintenant 
sont formes en un materiau ayant pratiquement les memes proprietes 
m^caniques et en particulier, la m§me malleabilite, alors, non 

15 seulement le premier element tubulaire allonge 30 najs la partie 
ou les parties elargies du second element tubulaire 32 seront 
plastiquement d^f orm^ de sorte que le premier element tubulaire 
30 ne se detend pas a une sedtion transversale desiree qui est, 
de preference, en correspondance avec la s ection transversale de 

20 la partie Elargie ou des parties elargies du second element 

tubulaire 32 qui se deplace dans le premier element tubulaire 30. 
La figure 8 illustre un mode de realisation qui est adapte pour 
empScher que cela ne se produise. La realisaticn illustree sur la 
figure 7 est supposee ^tre une modification de la realisation 

25 illustree sur les figures 1a ou 3a et comporte ainsi les premier^ 
et second elements tubulaires allonges 30 et 32 qui sont relies 
telescopiquement l*un a I'autre par un engagement surface contre 
surface entre les parties extremes elargies 31 et 33 formees sur 
les elements tubulaires 30 et 32, respectivement • Un element de 

50 renforcement pratiquement tubulaire 38 est refu de fagon etanche 
sur une surface pdripherique interne de la partie extreme elargie 
33 du second element tubulaire allonge 32. L« element de renforce- 
ment 38 est habituellement forme en un materiau qui est mo ins 
malleable que le materiau formant le second element tubulaire 32, 

35 de sorte que la partie extreme elargie 33 du second element 

tubulaire 32 ne peut etre reduite ou resserree lorsqu'elle est 
forcee a travers la partie de tige du premier element tubulaire 30. 
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Les* modes de realisation du dispositif d ' amort is sement des 
chocs selon la presents invention ont ete, jusqu'a maintenant, 
decrits comme etant formes de deux elements tubulaires relies 
telescopiguemento Cela, cependant, est juste a titre d'exemple et, 
5 si on le desire, le dispositif d 'amort is sement des chocs illustrant 
la presente invention peat comporter trois ou plus ieurs elements 
tubulaires allonges qui sont relies telescopiquement en succession 
les uns apres les autreSo les figures 9a et 9b illustrent un mode 
de realisation du dispositif d^amortissement des chocs utilisant 

10 trois elements tubulaires allonges. 

Eli se reportant a la figure ga, le dispositif d»amortissement 
des chocs "comporte des premier, second et troisieme elements 
tubulaires allonges 30, 52 et 59, respectivement, De mSme que dans 
I'un quelconque des modes de realisation decrits jusqu^a maintenant, 

15 les premier et second elements tubulaires allonges 30 et 32 ont 
des parties extremes elargies 31 et 33, ^respectivement, a travers 
lesquelles le premier . element tubulaire allonge 30 regoit 
telescopiquement le second element tubulaire allonge 32, le second 
element tubulaire allonge 32 est de plus fo27me d'une partie extreme 

20 elargie 40 a 1» oppose de son extremite s'engageant avec le premier 
element tubtilaire 30, tandis que le troisiene element tubulaire 
allonge 39 a une partie extreme elargie 41 • la partie elargie 41 
du troisi^nie element tubulaire 39 est regue dans la seconde partie 
extreme elargie 40 du second element tubulaire 32, de sorte que les 

25 elements tubulaires 32 et 39 sont relies telescopiquement I'lm a 

1' autre o Les elements tubulaires 30 et 32 sont formes en un materiau^ 
malleable et les elements tubulaires 30, 32 et 39 ont des parties 
de tige ayant des sections transversales qui sont inferieures dans 
cette sequence. Si on le desire, des moyens de retenue appropries 

30 peuvent etre prevus, qui sont adaptes pour renforcer 1' engagement 
entre les premier et second elements tubxilaires 30 et 32 et entre 
les second et troisieme elements tubulaires 32 et 39. Dans ce 
but, le premier element tubulaire 30 peut etre soude a son 
extremite 42 a la partie de tige du second element tubiilaire 32 

35 pres de la partie extreme elargie 33 et, de mgme, le second element 
tubuiaire 32 peut etre soude a son extremite 43 a la partie de tige 
du troisieme element tubulaire 39 proche de la partie extreme 
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elargie 41 o Ou, autrement, le moyen de retenue peut comporter 
une goupille 44 pouvant se rompre reliant de fagon detachable les 
premier et second elements tubulaires 30 et 32 pres des parties 
extremes elargies 3t et 33 et ime goupille 45 pouvant se casser 
5 reliant de fagon detachable les second et trois:s me elements 

tubulaires 32 et 39 pres des parties extremes elargies 40 et 42, 
cojiime on peut le voir en traits interrompus sur la figure 9ao 
lesmoyerBde retenue de la nature decrite ci-dessus serviiont a 
fournir aux elements tubulaires 30, 32 et 39 des resistances 

10 accrues aux contraintes de flexion auxquelles ils pourraient etre 
soumis durant leur utilisation, et a les empScher d'etre disloques 
ou ddconnectes les uns des autres lorsqu'ils sont forces 
longitudinalement a s'ecarter I'lm de I'autroo 

Dans le cas ou le dispositif d'amortissement des chocs de la 

1 5 construction decrite ci-dessus est utilise coimae agencement de 
securite d'un vehicule automobile, ±^un des premier et troisieme 
elements tubulaires 30 et 39, respectivement, est relie par son 
extremite menante a un element stationnaire rigide apprbprie ou 
structure du corps du vehicule, et 1' autre element est relie par 

20 son extremite menante au pare-choc^ avant ou arriere, ou a tout 
element transversal ou structvire place a I'avant ou a 1' arriere 
du corps du vehicule. 

Si, maintenant, le dispositif d 'amort is sement des chocs est 
soumis a un choc resultant, par exemple, d'une collision d'un. 

25 vehicule automobile, les elements tubulaires allonges 30, 32 et 39 
sont forces longitudinalement les uns vers les autres, de sorte qus 
les soudures 42 et 43 ou les goupilles 44 et 45 sont rompues pour 
permettre aux elements tubulaires 30, 32 et 39 de se deplacer 
longitudinalement les uns par rapport aux autres o Si, dans cette 

50 condition, la force du choc est superieirre a la limite elastique 
des materiaxzx formant les premier et second elements tubulaires 
allonges 30 et 32, respectivement, alors, les troisieme et second 
elements tubulaires 39 et 32 seront deplaces longitudinalement 
plus profondement dans les second et premier elements tubolaires 

55 32 et 30, respectivement, il en resultera que les premier et second 
elements tubulaires 30 et 32 seront plastiquement deformes cu 
detendus sur leur longueur au moyen des parties elargies T3 et 41 
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des second et troisleme elements tubulaires 32 et 59, respective- 
ment, conme on peut le voir sur la figure 9b, L'energie de choc 
du dispositif d'amor-bissement est, de cette fa?on absorbee en 
provoquant la deformation plastique des premier et second elements 
tubulaires allonges 30 et 32. Pour empecher la partie extreme 
elargie 4l' du troisieme element tubulaire 39 d'etre reduite ou 
restreinte lorsqu'elle se deplace dans la partie de tige du second 
element tubulaire 32, un element de r enforcement incorpore dans le 
mode de realisation illustr^ sur la figure 8 peut etre re?u dans 
la partie elargie 41 . 

La figure 10 illustre une modification du dispositif d'amortis- 
sement des chocs de la construction decrite ci-dessus. Le mode de 
realisation decrit ici comporte des moyens adaptes pour solliciter 
constamment longitudinalement les premier, second et troisieme 
elements tubulaires allonges 30, 32 et 39 I'un vers 1* autre, de 
sorte que les elements ne peuvent etre disloques ou mal alignes 
par rapport a leur position initiale lorsque le dispositif d'amortis- 
sement des chocs n'est pas en f onctionnement. Le moyen de cette 
nature comporte des elements transversaux rigides 46 et 47 qui sont 
relies h des extremites menantes des premier et troisieme elements 
tubulaires allonges 30 et 39, respectivement, et un element flexible 
allonge approprie 48, qui s'etend sur toute la longueur des orifices 
longitudinaux des elements tubulaires 30, 32 et 39, et qui est 
relie a ses extremites aux elements transversaux 46 et 47 „ L' element 
allonge flexible 48 est, en general, un cable. Le cSble 48 est 
maintenu tendu entre les elements transversaux 46 et 47, de sorte 
que chaque element tubulaire 30, 32 et 39 est maintenu en engagement 
serre avec un autre. Pour maintenir le cable 48 suffisamment tendu, 
ce dernier peut etre relie a 1' element transversal 4 7 par un moyen 
d'ajustement approprie tel, par exemple, qu'un boulon d'ajustement 
49 qui est fixe a 1' element transversal 47 par un ecrou 50, Dans 
le cas ou le dispositif d'amortissement des chocs de la construc- 
tion decrite ci-dessus est utilise dans un vehicule automobile, les 
elements transversaux 46 et 47 peuvent etre, ou peuvent etre fixes 
sur un element stationnaire rigide ou structure du corps du 
vehicule et un pare-chocfe avant ou arriere, respectivement. 
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Tandis que les modes de realisation du dispositif d'amortis- 
sement des chocs selon la presente invention sont supposes 
comporter des elements tubulaires allonges qui sont part llement 
elargis, les Elements constituant le dispositif d'amortissement des 
chocs peuvent etre z^elies les uns aus autres par des parties 
configurees autrement. Les figures 11 et 12 illustrent des exemples 
des elements tubulaires allonges qui sont relies par des retrecis- 
sements • 

En se Important k la figure 1 1 , le dispositif d'amortissement 
des chocs comporte des premier et second, elements tubulaires 
allonges 51 et 5 2 ayant des retrecissements ou des parties 
reduites 53 et 54, respectivement . Le premier element tubulaire ^ 
allonge 51 est de section transversale plus grande que le second 
element tubulaire allonge 52 et regoit sur sa peripheric interne 
de sa partie reduite 55, la partie reduite 54 du second element 
tubulaire 52, de sorte que les elements tubulaires 51 et 52 sont 
relics telescopiquement* Le second element tubulaire 52 est forme 
en un materiau malleable tel que de 1» aluminium, du cuivre ou du 
fer, ou ime matiere plastique ductile. Lorsque, ainsi, les premier 
et second elements tubulaires allonges 51 et 52, respectivement, 
sont forces longitudinalement I'un vers 1» autre avec une force de 
choc qui est superieure a la limi-jbe elastique du materiau f ormant 
le second element tubulaire allonge 52, ce dernier est deforme ou 
ecrase plastiquement sur sa longueur, de fagon a ceque sa section 
transversale soit reduite tandis que la partie reduite 55 du ^ 
premier element tubulaire allonge 51 est longitudinalement dans 
le second element tubulaire 52. L» energie de choc du dispositif 
d' amort is sement est, de cette fagon, absorbee en provoquant la 
deformation plastique ou la reduction de section transversale du 
second element tubulaire allonge 52. Pour empecher les premier et 
second elements tubiilaires 51 et 52, respectivement, d'etre 
deconnectes lorsqu'ils sont forces longitudinalement au loin l^un 
de 1* autre, le premier element tubulaire allonge 51 peut etre soude 
a son extremite 55 a la peripherie externe de la partie de tige du 
second element tubulaire 52 proche de la partie reduite 54. Ou, 
autrement, les elements tubulaires 51 et 52 peuvent etre inter- 
connectes au moyen d'un element ou d' elements pouvant se casser 
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appropries tels que la goupille utilisee dans le mode de 
realisation illustre sur les figures 9a et 91) bien que n'etant 
pas representee sur la figure 1 1 • 

La figure 1 2 illustre un mode de realisation du dispositif 
d' amort issement des ctiocs ayant trois Elements tubulaires allonges 
qui sont relies bout a bout les uns auz autres par des retrecis- 
sements formes sur euxo Ainsi, le dispositif d 'amort is sement des 
chocs illustre sur la figure 12 comporte des premier, second et 
troisieme elements tubulaires allonges 51, 52 et 55, qui sont 
de section transversale inferieure dans cette sequence* De m§me 
que dans le mode de realisation illustre sur la figure 11, les 
premier et second elements tubixlaires allonges 51 et 52, respec- 
tivement, sont relies telescopiquement ensemble par un engagement 
surface centre sijxface entre les parties reduites 53 et 54 qui 
sont respectivement forme es sixr les elements 51 et 52. le second 
element tubulaire allonge 52 est forme avec une seconde partie 
reduite 57 proche de son extremite opposee par rapport a la 
premiere partie reduite 53, tandis que le troisieme element 
tubulaire allonge 56 est forme avec une partie reduite 58 • La 
partie reduite 58 est regue sur ^xne surface peripherique interne 
de la seconde partie reduite 57 du second element tubulaire 
allonge 52, de sorte que les elements tubulaires 52 et 56 sont 
relies telescopiquement • Le dispositif d'amortissement des chocs 
de la construction illustree sur la figure 1 2 est adapte pour que 
ses second et troisieme elements tubulaires allonges 52 et 56 
soient deformes plastiquement sur leur longueur ou ecrases tandis 
que les parties reduites 53 et 57 des premier et second elements 
tubulaires allonges 51 et 52, respectivement, se deplacent par une 
force de choc superieure aujc limites elastiques des matexiaux 
formant les second et troisieme elements tubulaires 52 et 56. 
Lorsque le dispositif d* amort is sement des chocs decrit ci-dessus 
est utilise comme agencement de securite dans un vehicule auto- 
mobile, les premier et troisieme elements tubiilaires allonges 51 
et 56, respectivement, peuvent etre relies rigidement par Oeurs 
extremites menantes a un element rigide stationnaire approprie 
ou structure 34 du corps du vehicule et un pare-chocs35 ou tout 
element transversal place a I'avant ou a I'arriere du corps du 
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vehicule « 

Les figures 15 14 illustrent d'autres modes de realisation 
pr^feres du dispositif d'amortissement des chocs selon la presente 
invent iorip comportant au mo ins un element tulDulaire allonge at au 
5 moins un element allonge ayant una partie rigide effilee qui est 
regue dans 1' element tubulaire pour detendre 1* element tu^bulaire 
lorsque cette partie y est forcee plus profondement , 

En se reportant a la figure 15, le dispositif d'amortissement 
des chocs comporte un element tuhulaire allonge 59 qui a une 

10 partie extreme 60 en forme de cloche ou qui va en s * elargissant 
et un element tuhulaire 61 qui a une partie effilee 62 f ormee en 
un materiau rigide • element allonge 61 est suppose, dans ce ^ 
casp Stre tuhulaire dans sa totalite, avec un alesage axial 63 
maiSy si on le desire, 1' element 61 peut avoir une construction 

15 solide. La partie effilee 62 de 1' element allonge 61 est regue sur 
line surface peripherique interne de la partie 60 en forme de cloche 
de 1' element tuhulaire 59, de sorte que ce dernier soit deforme 
plastiquement ou detendu sur toute sa longueur lorsque la partie 
rigide effilee 62 est poussee longitudinalement dans 1* element 

20 tuhulaire 59 par une force de choc appliquee aux elements 51 et 

52 dans leur direction longitudinale. Pour empScher que 1* element 
tuhulaire 59 et la partie effilee 62 ne se detachent ou ne se 
disloquent lorsque les elements 59 et 61 sont ecartes longitudi- 
nalement I'lm de 1* autre, la partie en forme de cloche de 1* element 

25 tuhulaire 59 peut 6tre soudee a son extremite 64 a I'extremite fj 
elargie de la partie 62, ou peut avoir une extension 65 qui est 
tournee vers I'interieur pour saisir la parol extreme elargie de 
la partie 62, comme indique en traits fantftmeSo Tandis qu^elle 
sert a maintenir les elements 59 et 61 dans leur position 

30 initiale lorsque ces elements sont au repos, la soudure 64 se 
cassera ou 1* extension tournee vers I'interieur 65 se raidira 
lorsque les elements 59 et 61 seront forces longitudinalement 
l^un vers 1' autre par un choc qui leur sera applique. Dans le cas 
ou le dispositif d'amortissement des chocs de la construction 

35 decrite ci-dessus est utilise comme agencement de securite d'un 

vehicule automohile, les elements 59 et 61 sont relies rigidement 
a leurs extremites menantes a un element rigide stationnaire 
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approprie ou structxrre du corps du vehicule et a un pare-cho(s ou 
tout element transversal de structure place a I'avant ou a 
I'arriere du corps du vehicule • 

La figure 14 illustre ime modification du mode de realisation 
5 du dispositif d'amortissement des chocs decrit ci-dessiiSo Le 
dispositif d'amortissement des chocs illustre sux cette figure 
comporte ainsi, en plus de 1 » element tubulaire allonge 59 et de 
1» element allonge 61 ayant la partie effilee 60, un element 
allonge 66 ayant une partie effilee 67 fome en un materiau 
10 rigide de m^me cjjsla partie 62. Tandis que 1» element allonge 61 
est relie a 1» element tubulaire allonge 59 par im engagement 
entre la partie effilee 62 et la partie en forme de cloche 60 
des elements 59 et 61 respectivement, comme c»est le cas dans le 
mode de realisation de la figure 15, 1' element allonge 61 a 

15 maintenant une configuration generalement tubulaire qui a une 

partie extreme 68 en forme de cloche ou qui va en s » elargissant 
opposee a la partie effilee 62 o La partie extreme 68 en forme de 
cloche ou qui va en s 'elargissant regoit sur sa surface periphe- 
rique interne la partie effilee 67 de 1» element allonge 66, de 

20 sorte que les elements 59, 61 et 66 ' sont relies en serie l»un 

avec 1» autre par 1' engagement entre les parties extremes s'elargis- 
sant 60 et 68 et les parties effilees 62 et 67, respectivement . 
Pour empScher que les elements individuels 59, 61 et 66 ne soient 
deconnectes lorsqu* ils sont forces de s'ecarter longitudinalement 

25 les uns des autres, les parties en forme de cloche 60 et 68 

peuvent etre soudees a leur .extremite aux surfaces peripheriques 
externes des parties effilees 62 et 67, ou peuvent avoir des 
extensions qui sont tournees vers I'interieur poursaisir les 
parois extremes elargies des parties 62 et 67 d'une fagon decrit e 

30 par rapport a la figirre 13o L'energie de choc exercee sur le 
dispositif d 'amort is sement des chocs decrit ci-dessus est 
absorbee partiellement en defomation plastique de I'element 
tubulaire allonge 59 produite par le mouvement longitudinal de 
la premiere partie 62, et partiellement en defoimation plastique 

55 de 1* element tubulaire allonge 61 produite par le mouvement 
longitudinal -de la seconde partie 67 o Lorsque le dispositif 
d'amortissement des chocs decrit ci-dessus doit etre incorpore 


73 14458 


25 


2131044 


dans un v^hicule automobile, les elements allonges 59 et 66 sent 
relics de fa$on rigide a un element rigide stationnaire approprie 
ou structure 34 du corps du vehicule, et a im pare-cliocB a-vant ou 
arriere 35 ou tout element transversal place a I'avant ou a 
5 1' arriere du corps du vehicixle, 

Tandis que les modes de realisation du dispositif d'amortisse- 
ment des chocs d^crits jusqu'a maintenant sont tous adaptes pour 
Stre sensitles a un choc avec une force superieure a la limite 
elastique de 1* element ou des elements formant le dispositif, les 

10 modes de realisation illustres sur les figures 15a a 15c peuvent 
Stre sensihles non seulement a un tel choc, mais egalement a un 
choc avec mie force inferieure a la limite elastiqLue d'un elemen-j^ 
deformable. Les modes de realisation illustres sxzr les figures 
16a k 16c sont, de pliis, caracterises par le fait qu'ils peuvent 

15 reprendre levir condition initiale apres avoir ete sensihles a 
des chocs d* amplitude relativement faihles. Le dispositif 
d'amortissement des chocs de la construction illustree sur les 
figures 15a a 15c utilise ain'si un moyen contractable allonge qui 
est adapte pour §tre contracts longitudinalement lorsqu»il est 

20 soumis a une force de compression inferieure a une valeur prede- 
terminee, et il peut reprendre sa longueur initiale lorsqu'il 
n'est plus soumis a un tel choc. Tandis que le moyen contractable 
de cette nature sera realise de nombreuses fagons qui sont connues 
en elles-mSmes, le moyen sera suppose ici Stre du type dans lequel 

25 fonctionne un principe pneumatique, hydraulique ou hydropne^amati4^ 
que, utilisant un piston, qui est sollicite constamment pour se 
projeter a partir d'un cylindre par une pression developpee par 
un fluide compressible ou incompressible ou une combinaison de 
fluides compressible et incompressible • Un tel moyen contrac- 

30 table est bien connu dans la pratique, comme, par exemple le 

ressort pneumatique, hydraiilique ou hydro pneiamatique, et, en tant 
que tel, ime description detaillee ne sera pas donnee ici« 
En se reportant a la figure 15a, le moyen contractable 
comporte un cylindre 70 ayant une partie extreme effilee 71 » Le 
35 cylindre 70 est forme interieurement avec des compartijnents qui 

sont separes les uns des autres par un piston se deplagant axiale- 
ment a I'interieur du cylindre et etant sollicites constamment au 
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loin de la partie extreme effilee 71 par une press ion d'un 
flxiide ou de fluides remplissant les compartiments, iDien qu'on ne 
piiisse le voir sur les dessins, Un plongeur ou tige de piston 72 
s'etend longitudinalement a partir du piston et se projette vers 
I'exterieur du cylindre a travers une paroi extrSme du cylindre 
opposee a la partie extreme effilee 71, comme illustre. Le 
plongeur ou tige de piston 72 supporte, a son extremite menante, 
un element recevant des chocs 73, qui peut etre im pare-chocs 
avant ou arriere d*un vehicule automobile sxxr lequel le dispositif 
d'amortissement des chocs est utilise comme agencement d e securite 
du vehicule automolDileo La tige de piston 72 et , en consequence, 
1' element recevant les chocs 73 sont ainsi sollicites constamment 
au loin de la partie extreme effilee 71 du cylindre 70 ou, en 
d'autres termes, le moyen contractahle est sollicite constamment 
poiar s'etendre sur sa longuexir totale* Un element tuhulaire 
allonge 74 a une partie extreme en forme de cloche ou allant en 
s 'elargissant 75, qui est regue sur une sxirface peripherique exter- 
ne de la partie extreme effilee 71 du cylindre 70, de sorte que 
le cylindre 70 et 1' element tubulaire 74 soient relies telescopi- 
quement I'un h 1' autre. !• element tubulaire 74 est forme en un 
materiau malleable de sorte qu'il soit plastiquement deformable ou 
extensible en section transversale s"ur toute sa longueior lorsque 
le cylindre 70 est pousse par son extremity effilee 71 plus 
profondement dans l^element tubulaire 70o L» element tubulaire 74 
peut etre f ixe ,de fagon a pouvoir etre detache,au cylindre 70, 
d'une f ag on appro priee telle que, par exemple, en soudant la 
partie 75 e*n forme de cloohe ou allant en s * elargissant a 
I'extremite effilee 71 du cylindre comme en 76, 

Lorsque, maintenant, le dispositif d* amort is sement des chocs de 
la construction decrite ci-dessus est soumis a un choc sur 
1' element recevant les chocs 73, de sorte que la tige de piston 
72 et, en consequence, le piston (non represente) dans le cylindre 
70 soient soumis a une force longitudinale inferieure a une yaleur 
predeterminee, alors, le piston, la tige de piston et 1* element 
recevant les chocs seront deplaces longitudinalement vers la 
partie extreme effilee 71 du cylindre 70 centre la pression de 
fluide agissant sux le piston, comme on peut le voir sur la 
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figure 15^. L'energie du choc sur le dispositif d'amortissement 
des chocs est, de cette fagon, ahsorbee en provoquant le 
ddplacement force du piston dans le cylindre, Dans cette condition, 
1» Element tubulaire 74 est maintenu dans la condition initiale 
5 car on suppose que la force du choc sur le dispositif est 

inferieure k une limite elastique du materiau fomant 1' element 
tubulaire 74. Si, cependant, la force du choc exercee sur 1* element 
rec event 1 ^ chocs 73 est superieure .a la valeur predeterminee 
mentionnee ci-dessus, . et qu'elle ne peut etre totalement ahsorbee 

10 par le deplacement force du piston dans le cylindre 70, alors, 
la soudtzre 75 entre le cylindre 70 et 1' element- tubulaire 74 se 
rompra et le cylindre 70 sera pousse par son extremite effilee ^ 
71 > plus prof ondement dans 1^ element tubulaire 74, qui est, en 
consequence plastiquement deforme ou detendu en section transver- 

15 sale sur toute sa longueur comiae on peut le voir sur la figure 15Co 
L*^nergie de choc restant non absorbee dans le deplacement force 
du piston dans le cylindre 70 est, de cette fagton, absorbee dans 
la deformation plastique de 1» element tubulaire 74* 

Dans le cas ou le dispositif d'smortissement des chocs de la 

20 construction decrite ci-dessus, est incorpore dans un vehicule 
automobile, 1' element recevant les chocs 73 peut etre un pare- 
chocsavant ou arriere comme mentionne auparavant, tandis que 
1* element tubiilaire 74 est relie par son extremite menante a 
tout element rigide stationnaire ou structure du corps du 

25 vehicule. Dans ce cas, 1' element tubulaire 74 peu-^^tre relie ^ 
directement a 1' element rigide stationnaire du corps du vehicule 
ou, si on le desire, par 1' intermedia ire d*un ou plusieurs elements 
allonges supplementaires qui sont relies telescopiquement a 
1' element tubulaire 74 comme dans les modes de realisation du 

30 dispositif d 'amort is sement des chocs decrits auparavanto 

Comme on l*a mentionne jusqu'a maintenant de fagon repetee, 
le dispositif d 'amort is sement des chocs revele ici trouve une 
application type dans un agencement de securite pour un vehicule 
automobile* Les figures 16a a 16d illustrent un exemple prefere 

35 d'une structure de corps de vehicule utilisant les dispositif s 

d* amort is sement des chocs construits seLon la presente inventiono 
Les dispositif d» amortissement des chocs incorpores dans la 
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structure du corps du vehicule illustree ici peuvent avoir I'une 
quelconque des constructions decrites jusqu»a maintenant, en se 
reportant aux dessins, ils sont supposes avoir des constructions 
qui sont modifiees par rapport a la construction illustree sur la 
figure 15ao 

Ainsi, la structure du corps du vehicule illustree sur les 
figures 16a a 17d comporte deux dispositifs d »amortissement des 
chocs qui sont designes par la reference A sur la figiore 16b. 
Chacun des dispositifs d»amortissement des chocs comprend des 
premier et second elements tuhulaires allonges 80 et 81 ,* respec- 
tivement, et une unite allongee, longitudinalement contractable 
82 o Les premier et second elements tuhulaires 80 et 81 sont 
formes avec des parties d»extremite elargies 83 et 84, respecti- 
vement, et sont relies telescopiquement, la partie extreme 
elargie 84 du dernier regue dans la partie extreme elargie 83 
du premiere la combinaison. du second element tubulaire 81 et 
de 1» unite longitudinalement contractable 82 est essentiellement 
semblable en construction au mode de realisation illustre sur la 
figure 15a, I'unite contractable 82 ayant ainsi un cylindre 85 
ayant une partie extreme elargie 86 qui est re$ue dans une partie 
extreme elargie 8? du second element tubxilaire 81 o Le cylindre 85 
a un piston (non represente) qui se deplace par ou centre une 
pression de fluide dans le cylindre, et une tige de piston ou 
plongeur 88 qui se projette vers 1» exterieior* a partir du 
cylindre 85 « 

Les deux dispositifs d » amort is sement des chocs sont espaces 
d'une distance appropriee I'un de 1' autre, comme on peut le voir 
sur la figure 16b, et s»etendent parallelement de I'avant vers 
I'arriere du corps du vehicule, qui est designe dans sa totalite . 
par la reference B sur la figure 1 6ao Tandis que les dispositifs 
d^amortissement des chocs peuvent etre places soit a I'avant, 
soit a I'arriere de I'habitacle du vehicule designe generalement 
par la reference C, ils sont illustres comme etant disposes entre 
I'extremite avant du corps du vehicule B et I'habitacle du vehi- 
cule C, ayant leur premier element tubulaire allonge 80 relie de 
fagon rigide a leur extremite la plus arriere directement oii^ax 
I'intemediaire d'une plaque rigide de montage 89 a un tableau 
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de bord D form ant partie du corps de vehicijle BoLes tigesde piston 
88 se pro jetant des cylindres 85 sont reliees a leuos extremites 
les plus asrant a un pare-chocs avant 

Pour off rir h la structure du corps du vehicule uxi eff et 
5 d'amortissement supplementairej chacun des dispositifs d^amortis- 
sement des chocs des constructions decrites ci-dessus peut etre 
enferm^ a I'interieur d'un element creux allonge 90 qui a \me 
ex.±T4m±t6 relive de fagon rigide directement ou par 1' inteiTmediaire 
de la plaque de montage 89 au tableau de bord D, et 1» autre extre- 

10 mit^ proche de I'extremite avant de I'unite contractable Q2. 
L'^l^ment crexix 90 peut s'etendre sur toute la longueur du 
dispositif d'amortissement des chocs, ou avoir son extremite avar^j^ 
decalee par rapport h 1* extremite avant de 1* unite contractable 
82, comme illustre* Les elements creux 90 renfermant ainsi les 

15 deux dispositifs d'amortissement des chocs sont formes en un 

materiau malleable, de sorte qu»ils sont contractes longitudinale- 
ment lorsque le vehicule automobile subit une collision frontale 
sur son pare-chocsP et, en consequence, les 'tiges de piston 88 des 
unites contractables 82 sont forc^ a se retracter dans les 

20 cylindres 85. I'energie du choc sur le vehicule automobile est, 

de cette fagon, d'abord absorbee partiellement dans la contraction 
des unites contractables 82, et partiellement dans I'ecrasement 
des elements creux 90, au debut de la condition de collision^ Si 
la force du choc est superieure aux limites elastiques des premier 

25 et second Elements tubulaires 80 et 81, alors, ces elements serod|p 
deformes plastiquement ou detendus en section transversale tandis 
que les parties elargies 84 et 86 du second element tubulaire 81 
et du cylindre 85, respectivement, se deplacent vers le tableau 
de bord D. Dans ce cas, la partie elargie 86 du cylindre 85 sera 

30 d'abord poussee plus profondement dans le second element tubulaire 
allonge 81, de- sorte que 1» element tubulaire 81 soit force de se 
detendre, comme on peut le voir sur la figure 17c et, si I'energie 
de choc n'est pas encore totalement absorbee, alors, la partie 
elargie 84 sera poussee plus profondement dans le premier element 

35 tubulaire 80 qui est, en consequence, detendu en section transversa- 
le comme illustre sur la figure l6do Comme les second et premier 
elements tubulaires 80 et 81 , respectivement, sont deformes sur 
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toute leiar longueur et le cylindre 85 et le second element 
tubulaire 81 sont deplaces dans les second et premier elements 
tubulaires 81 et 80, respectivement, vers les extremites arriere 
des elements 81 et 80, les elements collapsibles creux 90 sont 
concuremment def ormes vers leuis extremites fixees sur le tableau 
de bord D, de sorte que I'energie de choc non consomme e dans la 
contraction forcee des unites contractables 82 est amortie, non 
seulement dans la deformation plastique des elements tubulaires 
80 et 81 , mais egalement dans la deformation forcee des elements 
collapsibles creux 90* 

Si on le desire, les elements collapsibles creux allonges 90 
peuvent etre utilises non seulement pour absorber 1* energie de choc 
sur le vehicule automobile, mais egalement dans le but de supporter 
certaines parties et unites utiles telles que celles du moteur ou 
du mecanisme de transmission de puissance placees dans le compar- 
timent moteur avec ou sans modif ication. La reference 91 designe 
un element de support de suspension qui est relie rigidement au 
cSt^ inferieur des elements creux collapsibles 90, pour supporter 
le mecanisme de suspension place en dessous du compartiment moteur 
£. 

Les figures 17a a 17f illustrent un autre mode de realisation 
prefere de la structure du corps du vehicvae utilisant les 
dispositifs d'an ortissement des chocs proposd ici» En se referant 
concuremment aux figures 17a a 17d, la structure du corps du 
vehicule comporte maintenant deux dispositifs d'amortissement des 
chocs A, qui sont de construction semblable a ceux incorpores dans 
la structure du corps de vehicule illustree sur la figure 16a, 
et deux dispositifs d'amortissement des chocs A» , qui sont sembla- 
bles en construction au mode de realisation illustre sur la 
figxore 9ao Les parties des dispositifs d ' amort is sement des chocs A 
et A' correspondant a celles des dispositifs illustres sur les 
figures 16a et 9a, respectivement, sont ainsi designees par des 
reference identiques, la description des constructions des dispo- 
sitifs des figures 16a et 9a etant par consequent applicables aux 
dispositifs illustres sur les figures 17a a 17f« 

Tandis que les dispositifs d'amortissement des chocs A s'etendent 
dans la direction de I'avant vers 1' arriere du corps du vehicule 
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B pres de son infrastructure, les dispositifs d 'amortissement des 
chocs A* s'etendent le long des extremites longitudinales supe- 
rieures des elements struci?urels lateraux (non representes). du 
corps de vehxcule Bo les dispositifs d'amortissement des chocs A 
ont leurs premiers elements tuDulaires allonges 80 relies de 
fagon rigide a leur extremite arriere directement ou par l^inter- 
mediaire d*ime plaq^ue de montage 89 a une partie inferieiire du 
tableau de hord D, et ont les tiges de piston 88 des unites 
contractahles 82 reliees a leurs extremites avant au pare-chocs 
avant P. Les dispositifs d'amortissement des chocs A', d* autre 
part, ont leurs premier elements allonges tubulaires 50 relies 
de fagon rigide a leurs extremites arriere directement ou par 
1 » intermediaire d»une plaque de montage 92 a une partie 
superieure du tableau de bord D, et leur troisieme element 
tubulaire allonge 59 se terminant a 1« extremite la plus avant du 
corps du vehicule B, comme on peut le voir clairement sur les 
figures 17a et I7b. 

Les premiers elements tubulaires allonges 80 et 30 des 
dispositifs d» amort issement des chocs A et A' sont enfermes dans 
des elements creux allonges 95 et 95', respect ivement, qui sont 
relies de fagai rigide par leurs extremites arriere au tableau de 
bord D directement oi)4)ar 1* intermediaire des plaques de montage 
89 et 92. Les elements creux 80 et 50 se terminent par des 
parties elargies 85 et 52, respect ivement « Si on le desire, les 
elements creux 95 et 95' peuvent etre utilises dans le but de 
supporter certaines parties et imites utiles teLbs que celles 
du moteur ou du mecanisme de transmission de puissance place a 
I'interieur du compartiment moteur E. 

Les dispositifs d 'amort is sement des chocs A et A' peuvent 
etre relies ensemble par des elements transversaux appropries 
qui sont separes mecaniquement du corps du vehiciile Bo Ces 
elements transversaux sont illustres comme comportant un panneau 
94 reliant les seconds elements tiibulaires allonges 81 et 52 a 
leurs parties elargies 87 et 40 recevant les parties elargies 
86 et 41 des cylindres 85 des unites contractables 82 et les 
troisieme elements tubulaires allonges 59, r espectivement, et un 
panneau 95 reliant les cylindres 85 des unites contractables 82 
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et les troisiemes elements tubulaires allonges 59 a leurs extre- 
mites avanto Si on le desire, un troisieme panneau 96 peut etre 
prevu, qui est adapte poui relier les premiers elements tubulaires 
allonges 80 et 30 a leiirs parties elargies 85 et 31 , respectivement, 
aux elements creux allonges 93 et 93' o Les pa^eaux 94, 95 et 96 
serviront a empecher les elements composants individueLs des 
dispositifs d »amortissement des chocs A et A* d'etre tordus 
lorsque des contraintes de flexion leurs sont applique es et a 
transmettre des forces longitudinales pratiquement equilibrees 
aux elements composants des dispositifs d'amortissement d es chocs, 
lorsque les dispositifs sont soumis a un choc« Un exemple de la 
configuration du panneau 95 est illustre sur la figure 17d. 
Ainsi, lorsque le vehicule automobile ayant la structure 
decrite ci-dessus, subit une collision frontale sur son pare-chocs 
P, de sorte qu*une force de choc soit exercee simultanement sur 
les dispositifs d » amort is s^ment des chocs A et A* dans les 
directions longitudinales, alors, les tiges de piston 88 des 
unites contractables 82 des dispositifs d 'amort is sement A seront 
forcees plus prof ondement dans les cylindres 85 contre la pression 
de fluide etablie dans ces cylindres, avec le resultat que 
I'energie de choc sera partiellement .absorbee dans la contraction 
forcee des elements contractables 82*, Si, dans ce cas, la force de 
choc est infer ieure a une valeur predeterminee, les elements 
tubulaires deformables formant les dispositifs d » amort is sement des 
chocs A et A' resteront en place, de sorte que les tiges de piston 
88 reprendront leur position initiale au moyen de la pression de 
fluide dans les cylindres 85. Si, cependant, la force de choc est 
superieure a la valeur predeterminee, alors, le cylindre 85 des 
dispositifs A et les troisiemes elements tubulaires allonges 39 
des dispositifs A» seront pousses longitudinalement plus prof onde- 
ment dans les seconds elements tubulaires allonges 81 et 32 par 
leurs parties extremes elargies 86 et 41, respectivement, de sorte 
que les seconds elements tubxilaires 81 et 32 seront plastiquement 
deformes et detendus en section transversale, comme on peut le 
voir sur la figure 17eo L'energie de choc est ainsi absorbee dans 
la deformation plastique des seconds elements tubulaires allonges 
81 et 32, tandis que les parties elargies 86 et 41 des cylindres 
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85 et les troisiemes elements tubulaires 39 soni; forces plus 
profondement dans les seconds elements tubulalres 81 et 32, 
respectivement. Si I'energie de choc est amortie a ce moment de 
la collision, les premiers elements tubulaires 80 et 30 et les 
5 Elements cretLs: allonges 93 et 93' resteront intacts , maintenant 
les conditions illustrees sur les figures 17a et 17e« Si, 
cependant, I'energie de choc reste non absorbee, m§me apres que 
les seconds elements tuhulaires 81 et 32 aient ete deformes sur 
toute leur longueur, alors, les seconds elements tubulair© 81 et 32 

10 seront pousses par leurs extremites elargies 84 et 33, plus 
profondement dans les premiers elements tubulaires 80 et 30, 
de sorte que les premiers elements tubulaires so lent deformes ( 
plastiquement et detendus en section transversale sur toute leur 
longueur, comme on peut le voir sur la figure 17f« le mouvement 

15 des cylindres 85, des troisiemes elements tubulaires 39 et des 
seconds Elements tubula jr es 81 et 82 se terminera lorsqu'ils 
sacfft pratiquement totalement pousses dans les premiers elements 
tubulaires 80 et 30, car les premiers elements tubulaires ont 
leur longueurs inchangeeset en raison de 1' existence des elements 

20 creux 93 et 93*. Le moteur et certaines parties composantes de 
la transmission de puissance et de la suspension accomodes dans 
le corps du vehicule, seront, de cette fagon, proteges d'etre 
serieusement endommages et d'etre deplaces dans I'habitacle C. 
On remarquera que la structure du corps du vehicule du 

25 caractere ddcrit ci-dessus a une section avant contractable faite* 
des seconds elements tubiilaires 81 et des unites contractables 
82 des dispositifs d^amortissement des chocs A et des seconds et 
troisiemes elements tubulaires 32 et 39 des dispositifs 
d 'amort is sement des chocs A', et une section non contractable 

50 faite des premiers elements tubulaires 80 et 30 des dispositifs 
d*amortissement des chocs A et A* , respectivement, et des ele- 
ments creux 93 et 93'. Tandis que les sections contractables 
et non contractables offrent un espace pour accomoder le moteur 
et d'autres mecanismes operationnels en condition normale de la 

35 structure du corps du vehicule, la section contractable sert a 
amortir I'energie de choc lorsque le vehicule automobile subit 
une collision et la section non contractable sert a empScher que 
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le motexir et les autres mecanismes operationnels soient 
serieusement endonmiages et quails ne soient deplaces dans 
I'habitacleo 

line modification de la structure du corps du vehicule de la 
construction ci-dessus decrite est maintenant illustree sur les 
figures 18a a 18c. La structure du corps du vehicule illustree 
ici utilise deux dispositifs d'amortissement des chocs inferieurs 
A1 et des dispositifs d 'amort is sement des chocs superieiors AM. 
Ghacun des dispositifs d 'amort is sement des chocs A1 et AM 
comporte un premdLer element tubulaire allonge 97 ayant una extre- 
mite avant reduite 98, un second element tubulaire allonge 99 
ayant des parties extremes reduites 100 et 1 01 , et un troisieme 
element tubulaire allonge 102 ayant une partie extreme arriere 
reduite 103. La partie extreme avant reduite 98 du premier 
element tubulaire 97 regoit la partie arriere reduite 100 du 
second element tubulaire 99, tandis que la partie reduite avant 

1 01 du second element tubulaire 99 regoit la partie extreme 
arriere reduite 103 du troisieme element tubulaire 102, ainsi,. 
les troisieme et second elements tubulaires 102 et 99 sent 
respectivement telescopiquement relies aux second et premier 
elements tubulaires 99 et 97, respectivement. Les- dispositifs 
d'amortissement des chocs inferieurs A1 ont leurs premiers 
elements tubulaires 97 relies de fagon rigide par leurs extremites 
arriere directement ou par 1* intermedia ire d'une plaque de montage 
89 au tableau de bord D et ont leurs troisiemes elements tubulaires 

102 relics par 1» intermediaire de tiges 104 au pare-chocs J*. Les 
dispositifs d'amortissement des chocs AM, d'autre part, ont 
leiors premiers elements tubulaires 97 relies de fagon rigide par 
leurs extremites arriere directement ou par I'intermediaire d^ime 
plaque de montage 92 a la partie superieure du tableau de bord 

D, et leurs troisiemeseleiments tubulaire 102 se teiminant a 
I'extremite la plus a rriere du corps du vehicui B. Les seconds 
elements tubulaires 89 sont tous relies ensemble par leurs 
parties extremes reduites 101 par un panneau rigide 94, tandis 
que 1^ troisieme elements tubulaires 1 02 sont relies ensemble par 
leurs parties extremes reduites avant par un panneau rigide 95. 
Si on le desire, les premiers elements tubulaires 97 peuvent, de 
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m§me, etre relies par leur extremite avant reduite 98 par un 
panneau rigide 96. Ces parmeaujc 94, 95 et 96 soni; places trans- 
versalement par rapport airs elements tubulaires des dispositifs 
d»amortissement des chocs A1 et AM, et sont, ha^bituellement, 
separes mecaniquement du corps du vehicule Bo Coime les elements 
tubulaires deformables des dispositifs d 'amort is sement des chocs 
utilises dans la structure de corps du vehicule utilisee sur les 
figures 17a a 17f, oe\xx des dispositifs A1 et AM sont adaptes 
pour ^tre ecrases ou reduits en section transversale par les' 
parties reduites 98 et 103, comne on peut le voir sur Hes f igirr^ 
18h et 18c lorsqu'ils sont soumis a un choc avec ujie force . 
superieiire a la limite elastique des elements deformables o Comme 
on peut le voir sur les figures 18b et 18c, seuls les second et 
troisieme elements tubulaires 99 et 102 sont ecrases ou deformes 
plastiquement tandis que les troisieme et second elements 
tubulaires 102 et 99 sont pousses plus profondement dans les 
second et troisieme elements itubiilaires 99 et 97 • les premiers 
elements tubulaires 97 restent ainsi intacts lorsque les troi- 
sieme et second elements tubulaires 102 et 99 sont totalement 
retractes, de sorte que le mouvement ou la deformation du corps 
de vehicule B est termine lorsque les troisieme et second elements 
tubiilaires 102 et 99 sont deformes sur toute leur longueur, comme 
on peut le voir sur la figixre 18c. Le moteur et autre mecanisme 
de fonctionnement places a I'interieur du compartiment moteur E ^ 
delimite par le corps de vehictile B, peuvent etre emp§ches d'etre 
serieusement endommages et d'etre deplaces dans I'habitacle du 
vehicule G durant la collision du vehicule automobile <, 

Si on le desire, les dispositifs d'amortissement de chocs 
supdrieu:rs AM peuvent etre enleves de la structure du corps du 
vehiciile decrite ci-dessus, de sorte que la struct-ure du corps 
comporte les deux dispositifs d 'amort is sement de chocs inferieurs 
A1 seuls comme illustres sur la figure 19ao La structure de corps 
de vehicule de cette natiire sera deformee d'une fagon illustree 
sur les figures 19b et 19c lorsqu'elle sera soumise a une force 
de choc dans la direction longitudijaale, semblable aux dispositifs 
A1 incorpores dans la structure de corps de vehicule illustree 
sur les figures 18a a 18c. 
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La figure 20 illustre une modification de la structure de 
corps de veiiicule illustree sur les figures 16a a 16d, En 
variante airjc elements collapsibles creux 93 et 93' Incorpores 
dans la structure de corps de vehicule des figures 16a a I6d, 
5 la structure de corps de vehicule illustree ici comporte des 

elements creux 105 qui sont relies rigidement par leurs extremites 
arriere directement ou par 1» intermedia ire de la plaque de montage 
89 au talDleau de bord D, et qui ont leurs extremites avant sur 
les parties extremes avant elargies 83 des premiers elements 

10 tubulaires allonges .80o la structure de corps de vehicule de cette 
nature est adaptee poxor offrir une section contractable faite des 
seconds elements tubulaires allonges 81 et des unites contracta- 
bles 82, et une section non contrac table faite des premiers 
elements tubulaires allonges 80 et des elements crexax allonges 

15 105 comportant les premiers elements tubulaires pratiquement sur 
toute leur longueur, 

Bien entendu, 1' invention n'est nullement limitee aux modes 
de realisation decrits et representes qui n'ont ete donnes qu'a 
titre d'exemple. En particulier, elle comprend tous les moyens 

20 constituant des equivalents teckniques des moyens decrits a±asi 
que leurs combinaisons, si celles-ci sont decrites selon 
1' esprit de 1* invention et mises en oeuvre dans le cadre des 
revendications qui suivento 
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REVENDICATIONS 


1,- Dispositif d'amortissement chbcs, caracterise 
en ce qu'il comporte, en combinaison, iin premier element 
allong^ q.ui est creux sur presque toute sa longueur et qui 
a au moins une partie contour^e longitudinalement diff^rente, 

5 en section transversale , de la partie longitudinale restante 
dudit ^l^ment, et un second ^l^ment allonge qui a au moins une 
partie cctitxxir^ iongitudinalement differeni^ en section 
transversale, de la partie restante dudit second element allong^, 
et qui est reli^ tel^scopiquement audit premier element ^ 

1 0 alltong^ par sa partie contouree longitudinalement regue en 
contact surface centre surface dans ladite partie contouree 
longitudinalement dvidit premier element allonge, 
au moins I'un desdits premier et second elements allonges 
etant formd en un mat^riau malleable poiar $tre deforme 

15 en section transversale sur toute sa longueur lorsque ledits 

dldments sont forges a se deplacer longitudinalement par rapport 
h 1» autre ^l^ment allonge en reponse a un choc applique 
audit dispositif avec une force sup^rieure a la limite elastique 
dudit mat^riau malleable, 
ao 2.- Dispositif d'amortissement descliOi^ caracterise en 

ce qu'il comporte, en combinaison, un premier element 
creiix allong^ ayant au moins une partie contouree longitudinaleme^jj^ 
diff^rente en section transversale de la partie longitudinale 
restante dudit element, et un second element creiix allonge qui 

25 a au moins une partie longitudinalement contour.ee diff^rente 
en section t3?ansversale de la partie longitudinale restante 
dudit second element creux allonge, au moins l»\m desdits 
premier et second Elements creux allonges etant forme en un 
materiau malleable pour §tre pratiquement deforme en section 

30 transversale sur toute sa longueur lorsque lesdits elements 
sont forces de se deplacer longitudinalement l*un par rapport 
a 1' autre en reponse a un choc applique audit dispositif avec ime 
force superieure a une limite elastique dudit materiau 
malleable. 
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5o- Dispositif d* amort is sement des chocs, du type 
comportant, en combinaison, au moins trois elements creux 
allonges q.ui sont relies telescopiquement bout a bout, 
deu:z desdits elements allonges joints ayant des parties 
contour ees longitudinal ement respectives q.ui different en 
section transversale de parties longitudinales restantes 
desdits deux elements joints allonges, et q.ui sont 
en engagement surface centre surface l*une avec 1* autre par 
leurs surfaces interne: et externe , caracterisd en 
0 ce qu*au moins un desdits deux elements allonges joints est 
forme en un mat^riau malleable pour Stre d^f orme pratiquement 
en section transversale sur toute sa longueur lorsqu'il 
est force a se deplacer longitudinalement dans ou par rapport 
a 1' autre desdits elements allonges en reponse a un choc 
15 applique audit dispositif avec une force superieure a une 
limite elastique dudit materiau malleable. 

4.- Dispositif d' amort is sement des chocs, caracterise en 
ce qu'il comporte, en combinaison, au moins deux elements 
crei3X allonges qui sont relies teles copiquement bout a bout, 
20 I'un desdits elements creux allonges ayant au moins une 

partie oontoxzree longitudinalement qui differe, en section 
transveifeale > la partie longitudinale restante dudit element, 
et un autre desdits elements creux allonges ayant au moins deux 
parties contouz^ea longitudinalement qui different en 
25 section transversale de la partie longitudinale restante 

dudit element et qui sont espac^* I'une de 1* autre longitudinalement 
sur ledit element, lesdxtes au moins deux parties contoxxx^es 
longitudinalement dtant en contact avec ladite partie contoui^es 
longitudinalement en deB. pat*ties de surface per ipherique desdits dace 
30 parties contour^es longitudinalement, au moins l*un desdits 
deux elements creux allo:9.ges etant formes en un materiau 
malleable pour §tre pratiquement deforme en section 
transversale sur toute sa longueur lorsqu'il est forge a se 
deplacer longitudinalement sur ou par rapport a 1* autre 
55 desdits elements creux allonges en reponse a un choc 
applique audit dispositif avec une force superieure a 
une limite elastique dudit materiau malleable « 


73 14458 39 2181044 

5.- Dispositif d'amortissement des chocs selon la 
revendication 4, caract^risd en ce que les deux parties 
contouj^es longitudinalement precitees out des sections 
transversales qui different I'uiie de 1» autre. 
5 6,- Dispositif d'amortissement des chocs, caracterise 

en ce qu'il comporte, en comhinaison, au moins deux elements 
allonges, dont I'un est crevs. sur pratiquement toute 
aa longueur, et est forme avec une partie extrSme 
^largie, et en ce q.ue 1' autre a une partie effilee rigide 
10 regue sur une surface p^ripherique interne de ladite partie 

^largie, de sorte que lesdits deux elements sont telescopiquement 
relies I'un k 1' autre par un engagement sirrface centre ^ 
surface entre ladite partie elargie et ladite partie 
effilee, le premier element etant forme en un materiau 
15 malleable pour Stre pratiquement deforme en section 

transversale sur toute sa longueur lorsqu'il est forc^ 
a se deplacer longitudinalement sur et par rapport auxdits deux 
elements, ladite partie effilee eiait poussee longitudinalement 
plus profonddment dans le premier element en reponse a un choc 
20 appliqu^ audit dispositif avec une force superieure a une 
limit e elastique dudit materiau malleahle. 

7.- Dispositif d»amortissement des chocs, caracterise en 
ce qu'il comporte, en comhinaison, au moins un element creux 
allonge et une unite allongee contractahle longitudinalement 
25 qui est contractable dans sa direction longitudinale lorsqufelle ^ 
est soumise a un choc inferieur a une valeur predeterminee et 
qui retrouve sa longueur to tale apres ledit choc, ladite 
unit^ contractahle comportant un cylindre qui est relie telescopi- 
quement audit Element creux, ledit ele'ment creux etant forme 
50 en un materiau malleable pour gtre defome pratiquement 

sur toute sa longueur lorsque ledit cylindre est force a se 
deplacer longitudinalement par rapport audit element creux 
en reponse a un choc superieur a ladite valeur predeterminee 
et a une limite dlastique dudit materiau malleable. 
35 8.- Dispositif d'amortissement des chocs, selon la 

revenacation 7, caracterise en ce que 1' element creux precite 
a une partie extreme Elargie et en ce que le cylindre precite 


73 14458 


2181044 


a une partie extreme effilee qui est vegne dans ladite 
partie elargie, de sorte que ledit element creux se detend 
plastiquement en section transversale et ledit cylindre 
est force a se deplacer par rapport audit element creuxo 

9o- Structure de corps de vehicule automobile, 
du type comportant au mo ins un dispositif d»amortissement 
des chocs, qui s'etend dans une direction d'avant en 
arriere dudit corps de vehicule, caracterise en ce que ledit 
dispositif d'amortissement des chocs comporte au moins deiox 
0 elements allonges qui sent relies bout a bout ^lescopiquement, 
lesdits dexix elements allonges etant formes avec des parties 
contourees longitudinal ement qui different en section 
transversale des parties longitudinales restantes desdits 
elements, et qui sont en contact surface contre siarface ]es unes 
5 avec les autres par leurs surfaces interne et externe, I'un 
desdits elements etant relie par son extremite menante a xm 
element rigide stationnaire dudit corps de vehicule, et 1» autre 
desdits elements etant relie pa- son extremite menante a un 
element recevant les chocs, qui est place a une extremite 
dans ladite direction d^avant en arriere dudit corps de 
vehicule, au moins un. desdits elements etant forme en im 
materiau malle^e pour gtre plastiquement deforme en section 
transversale sur toute sa longueur lorsqu'il est forge a 
se deplacer loxigitudinalement sur et relativement a 1» autre 
desdits elements en reponse a un choc applique auxdits 
elements de reception de choc avec une force superieure a uae 
limite elastique dudit materiau malleable, de sorte que ladite 
structure de corps de vehicule est au moins partiellement 
deformee dans l^irection d'avant en arriere , 

10.- Structure de corps de vehicule automobile, du type 
comportant au moins un dispositif d* amort iss ement des chocs, 
qui s'etend dans une direction d'avant en arriere dudit corps 
de vehicule, caraeterisee en ce que ledit dispositif d » amort is s ement 
des choc comporte au moins un element creux allonge et une unite 
allongee longitudinalement contractable qui est contractable dans 
sa direction longitudinale lorsqu'elle est soumise a xm choc 
inferieur a une valeur prede t ermine e, et qui reprend sa longueur 
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totale l03rsq.ue ledit choc,ceeB& natrteixifte contractatle comportant un 
cylindre qui est relie t^lescopiquement audit element creux, 
ledit dl^ment creiix ^tant forme en un materiau mallealDle 
pour Stre pratiquement deform^ en section transversale sur 

5 toute sa longueur lorsque ledit cylindre est force h 

Be d^placer longitudinalement par rapport audit element creux 
en r^ponse a un clioc sup^rdair a ladite valeur predeterminee 
et k une limit e elastique dudit materiau nallea^ble, uae 
extr^mit^ dudit Element creux etant relieepar an extremity menante 

10 km ^l^ment stationnaire dudit corps de vehicule, et 1* autre 
6tant relifepar son extremite menante a xm element recevant 
les chocs et plac^ a vine extremity du corps de vehicule. ^ 
11.- Structure de corps de vehicule automobile, caractdris^e 
en ce qu'elle comport e au moins un dispositif d'amortissement 

15 des chocs, s'^tendant dans une direction d*avant en arriere 
du corps de vehicule pour Stre contractable en reponse a un 
choc qui lui est applique dans une direction longitudinale , 
et un ^l^ment creux allong^ enf ermant au moins une partie 
longitudinale dudit dispositif d ' amortissement des chocs. 

20 12.- Structure de corps de vehicule automobile, 

selon la revendication 11, caracterisee en ce que 1' element 
creux pr^cite s'^tend pratiquement sur toute la longueur 
du dispositif d'amortissement des chocs precites. 

13.- Structure de corps de vehicvile automobile selon 

25 la revendication 11, caracterisee en ce que 1» element ^ 
creux pr^cite a une extremite reliee a 1* element rigide 
stationnaire precite, et I'autre extremite placee a mi-chemin 
dudit element creux poi:ir terminer la defoimation dans la 
direction d'avant en arriere du corps du vehicule pratiquement 

30 a 1» extremite de 1' Element creux oppose audit element rigide 
stationnaire. 
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Fig^ 9 a 
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Fig. 13 
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Fig. 19c 
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Fig. 19 c 
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